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Comme toujours en France, cette histoire commence par un bon dîner, quelque part à Paris fin mai 1981. Mon frère Daniel revient inhabituellement excité de l'Ambassade Américaine, où il devait régler certains détails du contrôle aérien du salon du Bourget du mois suivant.

Dans le grand escalier d'honneur il avait croisé un certain John LASKO qui venait de fonder en Californie EIPPER AIRCRAFT, et entendait faire une démonstration de ses appareils ultra-légers motorisés, pour la première fois, dans le plus prestigieux salon aéronautique du monde, le salon du Bourget. Il cherchait des importateurs en Europe…

Sur la base de quelques images,(il n'y avait pas l'époque YouTube,mais je crois me rappeler d'une vidéo), Daniel sut me convaincre de me lancer avec lui, et son ami contrôleur aérien comme lui André               FOURNEL, dans une aventure dont je ne retrace ici que quelques souvenirs en forme de flashs, laissant d'autres, voire à un collectif, le soin de la conter avec exactitude: elle en vaut sans doute la peine.

        AD'air

Je n'ai jamais de difficultés pour trouver des noms de produits ou d'entreprise. Nous étions trois associés à part égales dans une petite SARL au 77 rue Réaumur, c'est-à-dire entre le Sentier et les Halles, au cœur de Paris. Alex et André pour le A, Daniel pour le D, et voilà déposés les statuts de AD'air, en hommage, bien sûr, au grand pionnier.

Il fut rapidement convenu que Daniel s'occuperait pendant ses loisirs des relations avec les Américains, André serait l'homme des Relations Publiques, quant à moi, je devais gérer tout le reste… Sur le moment je ne soupçonnais pas que ce travail occuperait bientôt la quasi-totalité de mon temps, au mépris de la rentabilité de ma petite entreprise de négoce de caoutchouc technique, de tous mes loisirs et de ma vie de famille.

Ce fut l'époque des rêves, de l'éblouissement de la découverte du vol ultra-léger lors de l'édition 1981 du salon du Bourget où vola effectivement pour la première fois un Quicksilver à déplacement pendulaire, des premiers articles de presse. Il me parut évident que les "Hommes Volants" de Folon devait symboliser notre entreprise et à ma grande joie, il accepta de dessiner pour nous et le logo, et l'image symbole de AD'air.

LOGISTIQUE

La première difficulté survint quasi immédiatement : où mettre l'appareil exposé au Salon, et que nous avions acheté entre-temps, en même temps que nous nous commandions un stock de départ, comme l'avait exigé notre fournisseur américain?

Nous fûmes hébergés tantôt gracieusement, tantôt avec des baux peu onéreux, mais toujours dans des conditions précaires et provisoires aux quatre coins de la région parisienne, que nous n'envisagions pas un seul instant de quitter:

Toussus le Noble, Pontoise, Meaux, Enghien-Moisselles, Persan Beaumont, et en fin de parcours, Étampes.

Jamais cependant nous n'eûmes au même endroit, et un atelier digne de ce nom, et le stock de pièces détachées, et les appareils montés, encore moins en position d'être déplacés de façon rapide.

DES MÉCANOS VRAIMENT PROFESSIONNELS

 

En revanche nous eûmes beaucoup plus de chance avec les responsables de l'atelier de mécanique, c'est-à-dire de l'assemblage des appareils et de leur entretien.

N'étant pas mécaniciens nous-mêmes, nous accordâmes une confiance absolue est parfaitement justifiée, successivement à Yannick CARTON, à Roy et sa compagne Fiona LUCKHURST, puis à un certain Guy WARDAVOIR. Ce dernier, nous ne le savions pas à l'époque, faisait partie des milliers de spectateurs qui virent s'envoler pour la première fois au Bourget-81 le Quicksilver pendulaire déjà cité.

Je ne pourrai jamais parler de Roy, sans évoquer sa tragique disparition lors du "Rallye des Pharaons", non pas suite à un accident, Roy n'en eu jamais, mais en raison d'un subit arrêt cardiaque. Roy, comme Fiona, comme Yannick, comme Guy, n'auront jamais fait le moindre compromis avec la sécurité, et ils ont été pour tous ceux qui les ont connus, un modèle de responsabilité dans un métier artisanal qui en a tant besoin, comme devait le montrer tragiquement la suite des événements.

350 QUICKS VENDUS ET AUCUN ACCIDENT 

En effet la grande fierté de notre équipe, n'est pas d'avoir été pendant deux années consécutives le premier distributeur mondial d' ULMs dans le monde, mais que nos machines ont toujours ramené leurs pilotes, souvent novices, à bon port, alors que les circonstances aérologiques et autres étaient parfois limites. 

Ceci est à mettre au crédit avant tout de la conception même des appareils: doublement haubanés, bénéficiant d'un empennage stable, de commandes simplissimes qui, à ma connaissance, ne se sont jamais bloquées, il bénéficie surtout d'une excellente portance à basse vitesse, et d'une capacité d'auto rétablissement exceptionnelle.

1982-1983

Si les premières ventes et livraisons, dans des conditions très improvisées, eurent lieu dès 81, le marché démarra sur une pente extrêmement vigoureuse l'année suivante.

Le savoir-faire de Eipper Aircraft ne cessa de s'améliorer, avec notamment l'adoption du moteur Rotax, le précédent ayant une fâcheuse propension à « serrer » y compris aux mains de personnalités comme Nicolas Hulot. Nous fûmes formés par un instructeur américain du nom de Jerry, au franc-parler efficace, et dont la pédagogie se résumait à des bordée de jurons texans .

Les compétitions et rallyes s'enchaînèrent: en montagne comme en plaine, parfois même sur flotteurs en bord de mer, en France comme parfois à l'étranger. Sur eux, il existe de nombreux témoignages et souvenirs, et je ne les détaillerai pas. Je vécus la plupart de ces épreuves en tant que "rampant", et ne trouvais le temps d'être lâché qu'en 1983.

De ces deux années, les plus marquantes de l'histoire du mouvement ULM en France, il me reste des souvenirs n'ont pas mitigés, mais toujours extrêmes. Extrême bonheur de voler et de faire voler, plaisir de faire la connaissance de tant de passionnés, de tant de paysages français et de terrains sur lesquels il fallait être présents souvent à l'aube, deux saisons éphémères au cours desquelles tout semble nous réussir, depuis les félicitations de John LASKO  devant les autres distributeurs du monde entier à deux reprises à Las Vegas, jusqu'à la représentation exclusive d'une deuxième marque d'ULM américains réputée :

les EAGLEs, de Larry NEWMAN, recordman du monde du premier vol transpacifique puis transatlantique en ballon, appareil à plan "canard" complémentaire de notre marque principale.

1984-1985

Mais dès 1983 mon équipe et moi-même avions vu le danger qui pesait sur l'ensemble du mouvement : les médias s'étaient emparés du succès de l'aviation ultra-légère et de la part de rêve qu'elle véhiculait. Et les compétitions de s'enchaîner sur le mode du « toujours plus », souvent sans aucun critère de sélection des pilotes ni des machines.

Ce que certains médias firent, les médias concurrents le défirent, avec à leur tête  un grand prêtre, très écouté, Roger Gicquel.

Dès la fin de 1983, les ventes qui avaient atteint, je crois, cette année-là, 180 appareils, cessèrent presque totalement.

Des deux dernières années de "AD'air" j'ai gardé le souvenir personnel d'une « descente aux enfers ». Privé pratiquement de toute possibilité de rémunérer des collaborateurs, je continuais tous les matins, à contresens du trafic, à me rendre seul du centre de Paris à Étampes, ou j'errais, déprimé et dépressif, sans but réel, dans les bureaux et dans l'atelier désert. Et ce jusqu'au moment où les pertes financières furent tellement significatives, que je fus à deux doigts de perdre également mon autre société, ma seule véritable source de revenus!

ALORS TOUT CELA POUR RIEN ?

En tant qu'entreprise, même moins que rien!

Mais au plan du vécu en commun, des années d'amitié, de solidarité, de victoires presque toujours collectives, inoubliables. 

Citons un pilote parmi tant d'autres, et qui volait sur tant d'ULMs différents: Patrick FOURTICQ

Il est impossible d'en citer tous les acteurs... Spontanément, je pense d'abord à Catherine R., qui dans l'ombre de AD'air à dirigé toute notre communication et dont les books servent aujourd'hui de mémoire collective soigneusement entreposée  chez les VIEUX DÉB'S.

Et il y a les associations, la FFPLUM, et aussi l'association professionnelle que j'ai contribué à créer avec Patrick REBEYROL, le SNPPULM…

Et puis il y a Pierre Michaud, ce grand résistant des collines de l'AIN, responsable auprès de la DGAC de l'aviation légère, et dont le rêve était de redonner vie à l'Aviation Populaire qu'il avait bien connue et pratiquée en 1936. Ce rêve était partagé par notre ami le Sénateur Parmentier et par nombre de représentants des services publics... et de pilotes de ligne dont le plus enthousiaste de tous, Gérard FELZER.

AD'air, c'est donc l'improbable rencontre entre de jeunes ingénieurs californiens qui ne cessèrent d'améliorer les premières ailes volantes utilisées à partir des falaises au-dessus des plages du Pacifique, et un environnement aérien spécifiquement français, avec sa géographie et surtout son histoire originales.

À l'heure du tout-sécuritaire un renouveau du vol ultra léger dans les mêmes conditions est impossible. Le seul coût des assurance RC serait prohibitif pour les professionnels, et de toutes façons aux abords des grandes villes voler et survoler sans instruments, sans radio, est le plus souvent interdit.

Raison de plus, pour conserver précieusement comme le fait l'Association des Vieux Déb's la mémoire de ce qui a été, et en même temps de sauvegarder et d'améliorer tout ce qui peut encore l'être.

Le 23/6/2013

Alex ZUCKERMAN
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André FOURNEL  un des "A" de AD"Air


              

Je crois que c’est Daniel le premier qui a eu l’idée, dans le début des années 80, de se lancer dans l’activité ULM. Il avait été très impressionné par la prestation des « Quicksilver » qu’il avait vu évoluer au salon du Bourget.

Nous étions alors tous les deux contrôleurs aériens dans la même équipe au CCRNA Nord. Lorsqu’il m’a parlé de son idée j’ai tout de suite été enthousiaste, mais comme nous n’avions ni Daniel ni moi aucune expérience dans le domaine des affaires c’est Alex, le frère de Daniel, déjà responsable de la société FIMOR qui a donné de la crédibilité au projet.

Pour nous l’appareil du moment qui nous paraissait le plus fiable et sûr était le Quicksilver fabriqué par Eipper Aircraft aux USA.

Il fallait donc convaincre les dirigeants d’Eipper de nous accorder l’exclusivité de l’importation en France de leurs appareils. Nous voilà donc partis Daniel et moi à Temecula en Californie pour obtenir le précieux sésame. Il y avait d’autres concurrents sur les rangs qui paraissaient beaucoup plus solides que nous, mais je crois que ce qui a beaucoup plu à John Lasko et Lyle Byrum, les patrons d’Eipper c’est que nous soyons arrivés en petit avion à notre rdv. Nous avions en effet loué un Cessna 152 à Los Angeles pour rejoindre Temecula.

Bien évidemment la caution financière de Fimor nous donnait la garantie indispensable pour traiter avec une société américaine. 

Nous avons donc commencé avec Fimor avant de créer AD’air avec un apport de 50 000 FR chacun. Pour ma part j’avais dû emprunter cette somme je me souviens encore du taux 15°/° et ce n’était pas un taux très élevé à l’époque !

Daniel et Alex s’occupaient plus de la partie administrative, commerciale et financière et moi plus de la communication et des aspects techniques.

C’est à cette période, je crois, que nous sommes allés rendre visite avec un journaliste du magazine Finesse 10 au seul possesseur d’un Quick en France, un dénommé Guy Wardavoir !

Il y avait aussi dans le cahier des charges d’Eipper l’obligation de faire un stage pour apprendre le montage et le pilotage du Quick.

C’est ainsi que nous nous sommes retrouvés, Daniel et moi, dans la banlieue de Phoenix en Arizona chez un distributeur expérimenté pour notre apprentissage.

Après plusieurs journées studieuses de mécaniques nous avons eu droit à la récompense : notre premier vol en Quick…

Il n’était pas question de commencer sur le MXL (proche d’un multiaxe) qui était à l’époque le joyau de la firme mais sur le pendulaire que tu connais bien (je laisse Guy en faire la description)

Daniel et moi étions pilotes privés mais n’avions aucune expérience du pendulaire ce qui ne manquât pas d’engendrer quelques situations scabreuses lors de ce lâcher.

Je  décris l’anecdote :

Il faut s’imaginer l’environnement qui a son importance ; une piste en sable compacté au milieu du désert bordée de gigantesques buissons d’épineux et parsemée dans tout l’alentour de non moins gigantesques cactus. La température extérieure était au minimum de 40° à l’ombre. (Là-bas ils réfrigèrent l’eau des piscines l’été pour pouvoir s’en servir !)

La première étape était le roulage, ce qui n’est pas simple sur un appareil sans frein dont la roulette de nez n’est pas orientable. Pour tourner il faut déplacer son corps latéralement ce qui oriente, dans le sens désiré, la gouverne de direction reliée au harnais par des poulies. Bien sûr il faut avoir suffisamment de gaz pour souffler la gouverne de direction ou de vitesse pour qu’elle soit efficace.

C’est Daniel le premier qui s’y est collé. Et ce qui devait arriver arriva dès les premiers roulages il traça tout droit au milieu des buissons …. Heureusement sans dommage.

Pendant qu’il se remettait de ses émotions c’était à mon tour de m’installer dans le harnais. Comme je n’y arrive pas mieux que Daniel, après quelques allers-retours, je mets un peu plus de gaz pour donner un peu d’efficacité à la direction. Et là, peut être un peu trop rapide et aussi probablement avec l’aide d’un bon thermique, je me retrouve d’un coup à une dizaine de mètres de hauteur. J’entends dans mon casque l’instructeur hurler à la radio « full power, full power ». J’ai beau crisper de toutes mes forces la petite gâchette qui sert de commande des gaz, fixée sur le montant droit du trapèze, le petit moteur Yamaha n’est vraiment pas puissant (je ne me souviens plus combien de CV peut être que Guy sait, mais ce n’était pas bien puissant) et le vario dans les chaussettes. Ce ne serait pas bien grave si je ne me retrouvais pas nez à nez face à un de ces énormes cactus, qui bordaient la piste. Bien que sans expérience du pilotage d’un pendulaire je n’ai pas à réfléchir, horrifié je pousse par réflexe violemment sur le trapèze pour éviter de me retrouver transformé en poupée vaudou, le Quick fait un bond en l’air et frôle le sommet du cactus. Ouf, je respire un peu, mais pas pour longtemps, le badin est faiblard la cellule frémit, on est proche du décrochage je dois me propulser en avant pour réduire l’assiette et reprendre de la vitesse avant de me retrouver à nouveau face à un des cactacées locaux. Et rebelote même manœuvre pour échapper aux épines menaçantes je dois faire ainsi du « saute moutons de cactus » sur une bonne centaine de mètres avant de prendre un peu d’altitude et de pouvoir enfin souffler. Après un petit vol local vertical du terrain pour que je puisse récupérer mes esprits le retour sur la terre ferme se fait de façon beaucoup plus sereine et académique en suivant scrupuleusement les instructions que l’instructeur me passe par radio et surtout en laissant faire le Quick. Voilà c’est ainsi que je fis, bien malgré moi, mon premier vol en ULM.

Enfin Daniel réussit à décider nos hôtes de nous lâcher sur le MXL. Les vols se passèrent très bien, nous avons Daniel et moi été enthousiasmés par l’impression de sécurité et de facilité que nous donnait l’appareil.

De retour en France tout s’accéléra Alex avait trouvé un couple de mécano formidable Roy et Fiona aidé par un jeune ado Yanick les premières commandes arrivaient en nombre.

Ce fut la période faste des meetings, compétitions, présentations. Je volais beaucoup, en quelques années j’ai eu la chance et le bonheur de participer aux Salons du Bourget, Cannes Lyon Bron, RSA à Brienne, Blois, La Ferté Alais ; aux premiers Londres-Paris, Tour de France, Tour de Belgique, Grands Prix de France, Rallyes des Pharaons, Tour de Corse et bien d’autres événements : La Nioulargue de St Tropez, l’arrivée du Paris-Dakar, la coupe du monde des 6m J à Cannes, le départ de La Baule Dakar, etc etc. En août 1984 j’effectuais, en compagnie de Pierre Barret PDG d’EUROPE 1, la traversée de la méditerranée avec un ravitaillement en vol par un hélicoptère. 

A ses débuts le mouvement ULM créa un véritable engouement et fut très à la mode. De nombreuses célébrités et personnalités venaient goûter aux joies du vol en ultra léger. Après le premier Londres Paris j’emmenais à Pontoise pour son baptême de l’air en ULM un jeune journaliste qui présentait l’émission « Les Fêlés » sur France Inter il s’agissait de Nicolas Hulot.

Il était accompagné à l’époque d’un autre jeune journaliste : Sylvain Augier. Nombreux sont ceux qui découvrirent également l’ULM sur un Quicksilver : Patrick Fourticq lors d’un meeting à Toussus le Noble, Jean Salis lâché directement sur un monoplace à la Ferté Alais, Mireille Darc au dessus des Pyramides lors du premier rallye des Pharaons, Jean Lou Chrétien pour le premier Londres-Paris, Pierre Maurois par notre distributeur dans le Nord, Lucien Vochel le Préfet de Paris embarqué sur une petite route proche du terrain d’Etampes où nous n’avions pas le droit de voler, Loïc Perron et Pierre Bachelet sur flotteurs dans la baie de St Tropez et beaucoup d’autres dont je n’ai pas le souvenir à l’instant.

Pendant ces événements nous avons assisté à des accidents burlesques qui me faisaient penser au film « Ces merveilleux fous volants sur leurs drôles de machines » sorti en 1965 avec Jean Pierre Cassel ; mais aussi hélas à des accidents dramatiques qui ont endeuillé notre communauté et bien freiné l’envolée du mouvement. Ils étaient dûs quelques fois à l’imprudence des pilotes, mais aussi causés par des machines mal conçues ou peu fiables dont des pilotes très expérimentés ont été les victimes. Je me suis souvent félicité qu’on ait choisi, ou plutôt qu’on soit tombé par chance, sur le Quicksilver, une machine qui n’était certes pas très performante mais que je qualifiais « Idiot proof » : elle rattrapait ou même mieux empêchait toute seule les idioties de pilotage. Ça m’a bien aidé au départ et comme beaucoup de pilotes nous lui devons une fière chandelle d’autant que les moteurs à cette époque n’étaient pas d’une fiabilité à toute épreuve, je me souviens des Cuyuna équipant les premiers Quick et autres ULM, on disait « un coup y en a, un coup y en a pas » ! Puis Eipper a introduit le moteur Rotax et en a équipé les Quicksilvers avec le succès que l’on connaît aujourd’hui. 

A cette époque les ULM n’étaient pas bien vus sur les aérodromes, en tous cas en île de France (à part Meaux), et l’un des gros problèmes d’AD’ Air, que nous n’avons jamais réussi à résoudre, fut de trouver un même endroit où nous installer et faire voler nos appareils. L’administratif se faisait chez Fimor rue de Réaumur dans le 2ème arrondissement, l’atelier et les pièces détachées se trouvaient dans la zone industrielle d’Étampes mais nous n’avons jamais obtenu l’autorisation ferme et définitive de voler sur le terrain d’Étampes aussi nous avons fait des montages et vols un peu partout aux grès des autorisations, un temps à Toussus, un temps à Pontoise, un peu à Meaux, ce qui n’était pas facile à gérer et nous a beaucoup handicapé.

AD’ Air a été également très impliquée dans toutes les instances à l’origine du mouvement, Alex et Daniel étaient en contact étroit avec les services de la DGAC qui étaient en charge de la réglementation, plus tard avec le Syndicat des Pilotes Professionnel des Pilotes d’ULM quant à moi je rejoignais le bureau de la jeune FFPLUM créée l’année précédente par Alain Dreyer où je pris en charge la commission terrain, puis la commission hydro.

Puis l’activité a chuté et AD’ Air a connu des difficultés qu’Alex saura mieux expliquer que moi.

N’oublions pas que tout ceci venait en plus de notre activité professionnelle à chacun !

De cette période je garde un souvenir très fort de la convivialité qui régnait entre nous. Pendant les compétitions ou autres meetings nous ne recherchions pas tant les résultats que le plaisir de voler ensemble et de nous rencontrer. J’ai eu la chance, en ces occasions, de côtoyer des femmes et des hommes exceptionnels qui ont beaucoup compté pour moi et influencé le reste de ma vie. Je ne peux ici les citer tous, mais au moins ceux qui nous ont quitté et me manquent toujours : Pierre Barret, Patrick Fourtick, Jean Pierre Mathias, Robert Molinari, Pascal Morel, Roy.

Dans la fin des années 80 je délaissais les ultra légers pour me consacrer plus à d’autres machines volantes :

En 1987 je passais mon brevet de pilote privé hélicoptère 

En 88 le pilote professionnel avion

En 89 je partais à San Francisco pour passer mon IFR.

En 1990 je rentrais chez Leader Unijet au Bourget comme copilote Beech 200 et Falcon 10

En 92 je devenais pilote de ligne et passais commandant de bord sur Falcon 10 et 50

En 1994 j’étais embauché dans la compagnie Corsair comme copilote sur Boeing 747

En 99 je passais Commandant de Bord sur Boeing 747, en 2001 instructeur, en 2007 Chef pilote

Jusqu’à la fin 2012 pour prendre ma retraite début 2013.

Voilà comment passer de l’Ultra Léger à l’Ultra Lourd en moins de 10 lignes !

Ça fait 25 ans que je n’ai pas volé sur un ULM, mais je compte bien remédier à cette lacune maintenant que j’ai du temps. Je vais bien trouver un vieux Quick en état qui traîne sur un terrain et un Vieux Dèb’s pour me prendre quelques heures en double et me faire perdre toutes mes mauvaises habitudes accumulées durant ces 25 années …. 

André FOURNEL
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Yanick CARTON

J’ai rencontré l’équipe d’Ad’air au salon de Cannes au printemps  81  Les ULMs avaient débarqué en force. Ad’air n’existait pas encore et la distribution était faite par Fimor, la société d’Alex. Le mistral avait soufflé fort et  on avait réussi à abriter les deux Quick dans le hangar de l’atelier de mon père. A la fin du salon, on m’a proposé de venir travailler l’été à Pontoise pour monter les ULM… j’y suis resté plus de deux ans….

Les bureaux étaient à Paris et le hangar sur le terrain de Pontoise, c’était l’ancien local des pompiers, il disposait d’une cuisine et d’une salle de bain et même d’une tour de guet dans laquelle j’avais fait ma chambre, montée par l’échelle, descente par la rampe en cuivre. Par contre, les portes du hangar ne permettaient pas de sortir un ULM monté car elles étaient aux dimensions d’un camion. De plus le terrain de Pontoise (ADP) nous interdisait de voler en ULM sauf dérogation accordée au compte goutte. La nuit un régiment de lapins venait comme au spectacle regarder le bipède qui,  porte ouverte et musique à fond montait ces Quicks. 

Le Quick était une excellente machine qui était nettement au dessus de la concurrence car produit en grand nombre aux USA, il était plus cher, bruyant, et pas bien facile à transporter mais il était très sûr, fiable et facile à piloter. On vendait principalement le bi MXII car il y avait peu d’ULM biplaces sur le marché.

A part les lapins, je recevais de temps en temps la visite de quelques collègues, Dannis père et fils , des membres de l’équipe d’Hubert de Chevigny et d’autres ; il régnait une bonne entente entre la majorité des importateurs et fabricants, pas vraiment d’esprit de concurrence mais plutôt un sentiment de passion commune. Un jour d’hiver un jeune était venu me demander s'il pouvait prendre quelques mesures pour se fabriquer une machine pour le tour de France, il n’avait pas le budget pour une neuve mais était plein d’ambitions et très sympa, je lui avais expliqué que le Quick était dur à copier car les procédés de fabrication étaient industrialisés. Il était venu quelques jours avec son papier et son mètre à ruban. J’ai retrouvé Denis au départ du tour de France, il avait finalement pu s’acheter une machine neuve performante. Sa disparition à été dure.

Puis on a déménagé à Étampes, c’était encore à l’époque un vrai aérodrome en herbe très convivial, des avions de collection, des constructeurs amateurs, des hélicos et même un proto de dirigeable radio commandé se partageaient un ciel sans tour de contrôle et sans radio. Les ateliers étaient dans la zone industrielle en ville et il fallait encore démonter et transporter pour voler, on avait bien réussi à squatter une place sur l’aérodrome par ci par là de temps en temps mais rien de bien défini. On a eu à cette époque la représentation de l’Eagle XL ; c’était une belle machine avec un look futuriste que j’aimais bien  même si son pilotage était un peu particulier. La machine de démo nous avait été apportée par Lary Newman lui-même. L’équipe avait grossi avec l’arrivée de Sylvie, Fiona, Laurent, Roy et Kader. Le lundi matin c’était le jour des commandes pour les machines cassées durant le week-end, tous les crashs possibles et imaginables ont eu lieu il n’y avait pour ainsi dire quasiment jamais de blessés. 

La préparation du tour de France 83 avait fait une grosse activité,  il y avait plus d’une dizaine de quick au départ, ils ont montré une fois de plus leurs grandes qualités même dans des conditions parfois difficiles. Les accidents qui ont eu lieu pendant cette épreuve ont défrayé la chronique et Bernard Lamy a été bien malmené par la presse. Il ne méritait pas cela, c’est vrai que beaucoup de machines étaient encore peu fiables et les parachutes pas répandus et pas encore bien au point. Cela à été la fin de ma carrière dans l’ULM…pour l’instant.


Yanick CARTON
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Gérard LANDRI


"J'ai commencé à m'intéresser à l'ULM début 1981, à la lecture d'un article paru par hasard sur un mensuel consacré à l'actualité motocycliste, et qui relatait le tour de FRANCE effectué par les frères DANIS sur des pendulaires avec atterrissage sur un porte-avion en rade de TOULON, événement qui avait coûté pas mal de soucis aux gradés de la navale et des sanctions immédiates. Le journaliste avait titré: LA PLANCHE A VOILE DE L'AIR. Comme pour la plupart des articles de journaux, l'approximation de ce qui découlait à la lecture de celui-ci laissait penser qu'en une demi-heure de vol on pouvait piloter seul en toute sécurité. J'en avais conclu que l'on pourrait développer cette activité en été sur les plages et qu'après une prise en main, chacun pourrait louer ces engins comme cela se pratique actuellement avec les scooters de mer.
  La réalité se révéla toute autre bien sûr, et mon idée de départ fut vite abandonnée quand, ayant pris contact avec Alain DREYER, fondateur de la FFPLUM, il m'invita sur son site de MONTFAVET, près d'AVIGNON. J'ai alors découvert le pendulaire que représentait la sté KDA (KANY DREYER AUPY) qui était alors l'ULM dominant. Après 3 mois d'école et 1H30 de vol (?), je me suis lâché sur un "LANCER IV" avec moteur SOLO non réducté d'une puissance énorme de ...18 CV. 
La pratique de cet engin sur ma base de SAUVIAN, près de BEZIERS, que je m'étais empressé de créer dans la foulée, me fit comprendre que dans une région à vent comme la mienne, le pendulaire n'était pas le mieux adapté et je fis la connaissance de "FIMOR", société appartenant aux frères ZUCKERMAN, qui revendait les QUICKSILVERS. Ils créeront ensuite la sté AD'air consacrée à l'importation de ces appareils d'origine américaine.
Je pense que le QUICKSILVER a été l'une des chances de l'ULM. En effet, très facile à prendre en main en pilotage 2 axes, il était très sain et les faibles vitesses d'atterrissages garantissaient une sécurité non négligeable. D'autant que les moteurs CUYUNA qui les équipaient, mais aussi FUJI ROBIN, HIRTH, HIRO etc... qui étaient montés sur les autres machines, pêchaient par leur manque de fiabilité (moteurs 2 temps sous motorisés).
A tel point que chaque semaine, je me retrouvais dans une vigne, faisant ainsi connaissance avec les viticulteurs voisins: je voulais d'ailleurs ajouter à mon Kbis "épandage et arrachage". Je dois dire que cette période a été très difficile mais également très formatrice car je savais ce qu'était le cône de sécurité!!
Sur une bonne centaine de "vaches", pas une seule égratignure, tant le QUICK se révélait sain et lent au toucher. Je me souviens même d'un amerrissage le 2 août 1982 devant la tour de VALRAS et 50 000 spectateurs dû à un piston percé.
Depuis ROTAX est apparu avec ses moteurs 2 temps et surtout 4 temps. J'ai réalisé en juillet-août 2012, 1600 heures de banderole avec 5 HANUMANS 100 CV sans aucun incident: quelle évolution!
Malgré mes débuts difficiles dûs principalement au manque de fiabilité des moteurs, je garde de cette période un très bon souvenir ainsi que des frères ZUCKERMAN qui ont eu la très bonne idée d'importer "l'appareil" qui convenait pour sécuriser cette activité. Je les invite sur ma base quand ils le veulent et nous pourrons ensemble nous remémorer tous ces souvenirs quelquefois douloureux mais aussi très formateurs qui m'ont permis de passer de l'ère primaire à l'ère quaternaire de l'ULM et qui nous a fait recommencer quelque part la vie des pionniers de l'aviation; car pour que la 3ème dimension ait atteint à travers tous les aéronefs  actuels l'épanouissement qu'elle connaît, il a fallu que des générations d'aventuriers, de doux rêveurs, d'inconséquents aient eu les "couilles" de prendre des risques au détriment de leur propre sécurité pour que continue à vivre et à progresser "la 3ème dimension".


Gérard LANDRI
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René COULON

Dans mon parcours professionnel aviation de loisir, j’ai connu deux « bulles »

       spectaculaires : Eipper – Quicksilver en ULM et Ailes de K en parapente. Le principe de la bulle, ici comme ailleurs, c’est qu’elle est entretenue par ceux qui soufflent pour l’alimenter. C’est pour ce faire que dans les années 80  je me suis retrouvé dans les officines de ces deux entreprises.  Eipper était en Californie. Un bellâtre en Stetson, les santiags sur le bureau, m’explique qu’il faut payer pour voir, que de toute façon y’en aura pas pour tout le monde, qu’il faut faire vite car il y a d’autres « souffleurs » qui patientent dans la salle d’attente. En amour comme en affaire, quand j’aime je ne compte pas. C’est ainsi que j’ai commandé 12 Swift pour faire démarrer Aériane. Mais il y a une chose que je n’ai jamais pu faire c’est semblant ! Semblant de croire que L’ULM comme le parapente connaîtraient une diffusion de masse. A partir de ce constat, je ne me voyais pas m’inscrire dans un business plan de lessivier ou de concessionnaire automobile avec objectif, quota et tout le toutim !

D’autres, à l’inverse, ont pu être rassurés par ces méthodes.  C’est ainsi qu’ Alex et Daniel Zuckermann associés à André Fournel finirent par obtenir la diffusion des Quick. Il y ajoutèrent même l’American eagle de Larry Newmann, plus connu pour avoir traversé l’Atlantique en ballon. L’Eagle est peut être la seule machine vraiment « idiot proof » que j’ai piloté. Malheureusement, vu la taille du marché, les idiots n’en voulurent toujours pas et les autres trouvaient que c’était vraiment une péniche… Tout ce petit monde de l’ULM était divisé en deux chapelles : les baba libertaires et les managers événementiels. Les premiers organisaient la première « grande course » Blois / Millau / Blois en temps mini ou tout était autorisé sauf de se faire prendre et le vol de nuit ! Les autres organisaient le premier Londres / Paris et fort de ce succès le premier Grand Prix de France ULM. C’est ainsi que je me retrouvais à ramener Alex sur Paris après le départ de la première étape du premier Tour. Je lui confiais humblement mon grand respect devant un tel résultat. A l’évidence le temps des « babas » étaient achevé et il convenait de passer aux choses sérieuses ! Las, la radio eu tôt fait de nous ramener à la réalité. Le journaliste d’ Europe N°1, très impliqué sur l’événement, avait beau expliquer comme aujourd’hui sur le Paris / Dakar que c’était la faute à pas de chance, il y eu de gros dégâts… 

A partir de la, le mouvement ULM entra en hibernation pendant une dizaine d’années. Le temps de le structurer et d’amener pilotes et  machines à un niveau de fiabilité  proche de celui d’aujourd’hui. Pourtant, il était une machine très / trop en avance sur les autres qui avait déjà atteint ce stade : Le Quicksilver GT tandem. C’est pour moi, encore aujourd’hui, la définition de l’ULM multi axes type.

Le team AD'air fini par poser son sac, ne trouvant pas son compte dans le potentiel réduit du marché, les délires mécanique des moteurs Cuyuna d’alors, les risques en responsabilité civile, les orientations politiques prisent par le mouvement. Néanmoins, si l’esprit Quick perdure encore aujourd’hui, c’est à eux qu’on le doit 

René COULON

Guy WARDAVOIR

Histoires[image: image7.jpg]


 et anecdotes pour mieux cerner la « bête »...l’ULM !

Dans les années 70 (1900 !) j’habitais le Var et découvrais le vol libre à l’occasion d’un camp de vacances à proximité de la Colmiane au dessus de Nice, comme éducateur stagiaire ; c’était l’extension de mes bras dont j’avais toujours rêvé et je m’éclatais comme un fou au propre et au figuré …parfois..

En 1980, marié et installé en Normandie je m’étais mis à l’avion n’ayant pas de pente à proximité de la maison mais je n’arrivais pas à retrouver le plaisir pris en vol libre.

Salon du Bourget 1981, je suis à l’arrêt devant un appareil exposé devant le pavillon américain, il est trop beau, blanc avec des bandes jaune, orange, rouge, les câbles gaînés blanc, les tubes bleus, j’en rêvais et il existe ; c’est un Quicksilver monoplace…je harcèle le commercial, ça vole comment ?, c’est combien le prix, les délais, c’est où pour l’avoir, comment pour confirmer une commande…l’importateur est en Angleterre et n’accepte pas les chèques mais du cash ça irait…je lui assure revenir au plus tard dans deux jours pendant le salon avec un acompte…y a plus qu’à convaincre Brigitte !

Brigitte n’est pas contre mais il manque un peu de monnaie ; qu’à cela ne tienne nous revendons, pour faire le compte,  une belle armoire Normande qu’un copain lorgnait et on verra pour le solde plus tard !

Aussitôt dit aussitôt fait je repars pour Le Bourget et confirme ma commande sur un coin de table tout confiant mais ne sachant pas pour autant comment je vais pouvoir utiliser la bestiole et l’identifier…j’ai un peu de temps, 1 mois, le délai annoncé,  pour me renseigner.

Un mois ½ passe les appels téléphoniques se suivent et se ressemblent ; oui ça va venir ne vous inquiétez pas on vous appellera. Jean Pierre Lloret, copain motard et commerçant par ailleurs me dit que ça sent un peu le pâté et qu’il serait peut être bon de faire un saut en Angleterre..

Banco, le week-end suivant nous partons Jean Pierre, son épouse, Brigitte et moi dans notre J7 bringuebalant, traversée épique en ferry la mer est forte mais ne nous plaignons pas hier c’était tempête et certaines traversées ont même du être annulées.

Nous arrivons enfin, au petit matin, sur un terrain au sud de Londres (ils sont nombreux ) où est basé notre importateur. La vision est apocalyptique : comme c’est souvent le cas en Angleterre, de nombreux appareils restent  au parking dehors et la tempête d’hier a fait de nombreux dégâts. Beaucoup de monde s’affaire à démonter et mettre à l’abri ce qui peut encore être utilisable, tout est ouvert et en me baladant dans les hangars je ne vois pas de machine qui corresponde à celle commandée et pour cause : le commercial que j’avais vu à Paris me confirme que mon appareil n’a pas été commandé ou qu’il a déjà été revendu à quelqu’un d’autre et que par ailleurs le boss s’est fait la valise il y 2 jours avec la caisse…

Gloups !

Coup de chance notre gars se rappelle que j’avais bien payé une bonne partie de l’appareil et il m’invite à me servir dans le hangar pour me reconstituer un appareil complet à partir d’une ou deux machines en attente de livraison…donc sûrement la mienne !

On ne se fait pas prier et tout est embarqué en une heure et nous voila sur la route du retour sans facture ni document douanier…on a toutefois pris la précaution de mettre l’appareil en petit morceaux afin qu’il ressemble au kit d’origine à savoir un tas de tubes…

Le passage à la Douane est bon enfant, le douanier me prend pour un pilote qui aurait fait une des premières traversées de la Manche il y a quelques jours et vu l’apparence de « l’aéronef » il n’est à aucun moment question d’un formulaire quelconque…côté Français, « zavez quelque chose à déclarer ? » « ben non  » , « bon circulez  »   ouf !

Cet appareil fut ensuite immatriculé F-WYZU, à l’époque l’identification département + lettres n’existait pas encore. Cet appareil m’apportât d énormes satisfactions, il était facile à piloter et j’avais eu la chance d’acheter, au feeling, ce qui se faisait de mieux à l’époque !

C’était début 1982, AD’Air, le futur importateur des ULM Quicksilver qui débutait, n’avait pas encore d’appareil et m’avait sollicité pour que mon appareil soit essayé par le journaliste de la revue Finesse 10. Pourquoi pas, je trouvais ça amusant et puis c’était l’occasion de rencontrer d’autres pratiquants car dans l’Orne ou j’habitais à l’époque ils se comptaient sur les doigts d’une seule main !

Le jour arrive, le journaliste accompagné d’un ami arrive aussi. Le journaliste s’appelle Gilles Bru, rien d’étonnant à l’époque, plus aujourd’hui pour les jeunes déb’s  qui viennent de naître quand on sait que Gilles a ensuite été le fondateur de l’entreprise Air Création…

L’appareil étant monoplace je fais d’abord un petit vol de démo à Gilles suivi d’un amphi « cabine » et conseils divers..vole ma poule…

Gilles part faire son essai, fait quelques tours de piste et hangar afin que son ami assure quelques photos et se pose satisfait et avec assez d’éléments pour son compte rendu.

L’ami de Gilles me demande s’il peut aussi essayer l’appareil ; confiant je lui dis  que je n’y vois pas d’objection et refais un petit amphi « cabine »…la suite fut plutôt courte : notre ami P. décolle et commence à nous faire 2 ou 3 évolutions extrêmes, au début je me dis qu’il est balèze mais quand même un peu gonflé de faire des évolutions aussi serrées aussi près de nous et du sol  et je comprends assez vite qu’en fait il fait ce qu’il peut  et il peut peu !

Ça se termine rapidement, 3 mn plus tard, par un joli planté tout droit à 20 mètres de nous…personne ne pense à prendre une photo car on est plutôt préoccupé par ce que l’on pense découvrir au milieu de l’amas de tubes…Ben non l’ami P., en fait c’est de moins en moins un ami, est sonné mais n’a rien…il ne comprend pas ce qui s’est passé mais nous on comprend mieux car Gilles nous explique que P. qui l’accompagne souvent sur ses reportages abîme presque à chaque fois, à des degrés divers,  un appareil…en fait P. apprend à piloter comme ça et je le hais franchement..

La scène n’ayant pas eu d’autres témoins que nous, nous démontons prestement le tas de tubes et remballons dans mon J7 pendant que P. tourne autour de nous un peu hagard…

Côté financier je peux juste dire que P. trouve une solution et tout sera pris en charge. Je serai un des premiers clients pièces détachées d’AD’air !

Parce que nous le valons bien ! 

Mon Quick mono vient d’être refait et j’envisage de le revendre pour acheter un Quick biplace que je souhaite prêt pour le Premier Londres Paris.

J’ai un acheteur du côté du Castellet, bon c’est pas à côté mais il n’y a pas encore foule d’acheteurs comme après le Londres Paris.

J’y vais donc, l’histoire est courte : l’acheteur veut bien sûr voir voler l’appareil, normal, je le monte et  décolle ensuite de là où je suis et face au vent…à l’époque personne ne trouvait à y redire, de toutes façons les pilotes d’ulm étaient assimilés, non sans raison, à des fous !

J’en profite pour me faire plaisir et faire quelques petites évolutions serrées sur place face au vent quand je ressens un tout petit choc sur mon casque et  j’entends un petit bruit sec  avant de voir tomber sur mes genoux, comme au ralenti, un écrou !!!???? Je suppose que je suis livide, en tous cas mon cœur a pris des tours et je réduis immédiatement ma vitesse, sur un Quick ça veut dire que tu vas vraiment lentement et j’évite toute manœuvre brusque tout en essayant de trouver d’où peut bien venir cet écrou….je trouve : chaque bord d’attaque est fixé sur un gros cavalier et ces deux cavaliers sont réunis sur la poutre principale avec une vis qui traverse la poutre…et un écrou….qui n’y est plus !

A chaque secousse tout ça s’écarte gentiment et j’essaie de descendre le plus doucement et le plus gentiment possible…heureusement tous les câbles bien tendus maintiennent l’ensemble et évitent que ça ne parte en sucette…l’impression d’impuissance à pouvoir faire autre chose est terrifiante, je ne peux même pas me raccrocher à l’idée du parachute, à l’époque cela n’était pas encore courant …pas de tour de piste, posé direct en finale…retour vers les amis, le client est satisfait et ne souhaite pas voler car il doit finir sa formation…ça tombe bien car  je n’envisageais pas de le lâcher aujourd’hui…en fait il ne saura jamais rien de ma mésaventure mais c’est depuis ce jour que je pointe toute la boulonnerie de tout appareil qui est monté pour la première fois ou qui a été démonté et que je remonte, avec un beau rouge à ongles carmin…parce que nous le valons bien !

Comme beaucoup de vieux déb’s j’ai essuyé les plâtres de beaucoup d’essais de nos « constructeurs » parfois apprentis sorciers  mais heureusement j'ai débuté avec des Quicksilver avec lesquels je n'ai pas eu de problème particulier, hormis les fameux facteurs humains, y compris avec ceux équipés de moteurs Cuyuna qui ne m'ont jamais fait défaut.

Vint ensuite l'époque bénie ( à partir de 1986 ) de ma collaboration professionnelle avec AD'air, société pour laquelle j'avais les fonctions de magasinier, mécano, traducteur de manuel, monteur, testeur, commercial...

Contacts toujours enrichissants avec l'équipe et particulièrement Alex, boss à l'avant garde à l'époque avec des manuels de montage en français, une newsletter « les faucheux ed'marg'rites », un suivi rigoureux des machines/clients, une grande tournée de contrôle gratuit des appareils à travers la France, le soutien aux participants du Grand Prix de France ULM avec mises à disposition des pièces détachées...la liste est longue.

Courant 2002, en préparant le Tour ULM, je découvre et fais l'acquisition d'un Quicksilver MX abandonné dans un coin de hangar, 0 h de vol car les propriétaires, pilotes avion, ne se sentent pas d'y aller...15 jours plus tard, je redécouvre ce qui m'avait fait rêver plus de 20 ans plus tôt : putain con !! (avé l'accent!) on n' a pas fait mieux depuis, quel pied, j'ai retrouvé mes ailes au bout de mes bras, la boucle est bouclée, merci AD'air !


